Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 16 y 18 minutos) 


- Damos comienzo a la Comisión de Asuntos Laborales y Seguridad Social poniendo a consideración el primer punto del orden del 
día, que refiere a las prestaciones que sirve el Banco de Previsión Social. 


Quiero expresar que el señor Senador Gallinal, que manifestó estar de acuerdo con el proyecto, aspiraba a que fuera votado el 
próximo jueves, ya que no sabía si podría concurrir a esta reunión -aunque se encuentra en el Parlamento-, por lo que solicitó su 
postergación. Pensamos, pues, en la posibilidad de citar para el próximo jueves con este asunto como primer punto del orden del 
día y con cierto tiempo para discutirlo, por si algún integrante de la Comisión no está de acuerdo, con el fin de resolverlo y de que el 
martes 6 de agosto sea tratado en el Plenario de la Cámara de Senadores. 


SEÑORA ARISMENDI.- Nosotros estaríamos de acuerdo con la propuesta del señor Presidente, en el entendido de que existe 
voluntad de aprobar el proyecto de ley -y, por lo tanto, de dar mayor seguridad a la situación que el proyecto abarca- y de que todos 
nos comprometemos a hacer número para que la Comisión sesione y podamos aprobar el proyecto, a fin de llevarlo al Plenario el 
martes 6. En todo caso, estaríamos en condiciones de aprobar su postergación si nos comprometemos a que, en cualquiera de las 
opciones, el martes 6 se discuta en la sesión del Senado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero dejar constancia de que el Presidente se compromete a que, si por alguna circunstancia superior 
no se pudiera llevar a cabo la reunión del jueves, ésta se realice antes o después de ese día, pero siempre con anterioridad al 
martes 6 de agosto, para que nos pronunciemos sobre este proyecto que ya cuenta con media sanción. Estamos viviendo 
momentos complejos y puede ocurrir que el próximo jueves, en este horario de trabajo, no sea prioridad la reunión de esta 
Comisión, o solicite ser recibido el señor Ministro, que planteó la posibilidad de concurrir a la próxima sesión. Quiero aclarar que, de 
cualquier manera, antes del 6 de agosto esta Comisión se reunirá a considerar el referido proyecto. 


A continuación, pasamos al segundo punto del orden del día, recibiendo a los miembros del Sindicato del Taxímetro, SUATT. 
(Ingresan a Sala los representantes del SUATT) 


- Recibimos en la tarde de hoy a los representantes del Sindicato del Taxímetro, que solicitaron esta entrevista. Quienes hoy nos 
visitan son los señores William Elvira, Gustavo López y Edgardo Fernández. 


SEÑOR LOPEZ.- Agradecemos a los señores Senadores la deferencia por habernos atendido. El propósito de esta entrevista es 
ponerlos al corriente de nuestro diagnóstico de la realidad del sector y, al mismo tiempo, esbozar algunas propuestas que los 
trabajadores organizados venimos desarrollando para tratar de superar la crisis. 


Nuestro sector no es ajeno a la crisis general que atraviesa el país, y en particular el transporte, aunque hay algunas características 
que le son propias. La pérdida sostenida de viajes, es decir, la caída acelerada de la demanda, ha determinado que desde el año 
1996 hasta la fecha, con la misma cantidad de permisos -o sea, circulando en Montevideo 3.103 taxis-, se hayan perdido 14 viajes 
diarios por turno. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber qué porcentaje del total de viajes se perdió. 


SEÑOR LOPEZ.- En el año 1996 se procesaban 56:160.000 viajes anuales, mientras que el 2001 cerró con 41:040.000 viajes, lo 
que determina que se hayan perdido 14 viajes diarios por unidad. Esto representa el 40% del total. 


Esta situación afecta directamente el salario, por la forma de cobro del trabajador del taxímetro. Como los señores Senadores 
sabrán, en los taxis se cobra el 27% del total de lo producido, lo que supone que el trabajador sólo cobra si hace viajes. Por el 
ejercicio natural de nuestra profesión y el cuidado de la unidad no se percibe dinero alguno. Por lo tanto, cuando baja la demanda, 
necesariamente disminuye el salario. Esto ha pauperizado las condiciones de trabajo en el sector, que han pasado a ser 
antisociales y antisolidarias -según nuestra definición-, pues a la jornada tipo de 12 horas en el taxi -que consideramos 
absolutamente excesiva por las condiciones en que se maneja en esta ciudad y la normativa internacional existente-, se le suma 
hoy la pretensión puesta en práctica por la patronal del sector de dejar un solo chofer por vehículo, lo que implica estar arriba del 
coche 16 y a veces hasta 18 horas por día. Naturalmente, esto también degrada las propias condiciones en que se trabaja, 
ofreciendo un servicio de baja calidad al usuario. 


La caída sostenida de la demanda, el aumento de la jornada salarial y el pauperizado salario, contribuyen cada vez más a lo que 
definimos como la desprofesionalización del sector. En las décadas de los años sesenta y setenta existía un vínculo vocacional con 
lo que se hacía; un chofer de taxímetro reivindicaba su profesión, su vocación. La actual desprofesionalización supone que el 
taxímetro sea un trabajo de paso, con una remuneración nada seductora. De alguna manera, además de atentar contra la forma en 
que se presta el servicio al propio usuario, también genera dificultades a la hora de defender los propios derechos. Esto justifica 
que existan jornadas de trabajo de 18 horas, etcétera. 


Es nuestra intención hacer una pequeña radiografía del sector para que los señores Senadores comprendan cuál es la situación 
por la que atraviesa el servicio del taxímetro. Durante buena parte de la historia, en el imaginario social existió la idea de que este 
sector se componía de una multiplicidad de microempresas que ofrecían el servicio, pero hoy esta realidad no es así; la modalidad 
de las administradoras que ofrecen el servicio de gestión de las empresas ha determinado que entre un 6% y un 10% de lo que 
produce el vehículo se destine a gastos de administración. Es así que cerca de 1.000 permisos de taxímetros -más de 2.000 
choferes- son administrados por 25 administradores. Si a eso sumamos lo que en la jerga del gremio conocemos como "floteros" - 
es decir, los propietarios de más de cinco unidades-, podemos decir que 50 personas definen la forma de prestación del servicio. El 


12% de los choferes de taxímetros -648 personas-, son cooperativistas, por lo que de alguna manera son copropietarios del medio 
en el que trabajan; el 75% -4.000 personas-, son asalariados; y el 13% restante -712 personas-, son los mismos propietarios que 
trabajan, es decir, que conducen su coche. 


En 1996 existían 3.103 autorizaciones para chapas de taxis; la Intendencia Municipal de Montevideo ha desafectado 17, por lo que 
actualmente quedan 3.086 permisos. La Patronal del taxímetro ha hecho pública su expresión de que se han perdido 1.400 puestos 
de trabajo; pero si sólo han cerrado 17 empresas, habría que preguntarse cómo se explica esa pérdida de fuentes de trabajo. 
Nuestra hipótesis es que se está induciendo a dejar un solo chofer por coche, con jornadas de trabajo de 16 y 18 horas. Sin duda, 
los señores Senadores pueden acceder a los datos del Banco de Previsión Social, donde se puede constatar que cientos de 
trabajadores son enviados al Seguro de Paro mes a mes, mientras la unidad sigue trabajando en la calle. Nos preguntamos qué 
grado de legalidad tienen estas cosas, cuando un chofer es enviado al Seguro de Paro y sus horas son cubiertas por otro 
trabajador que extiende su jornada a extremos inhumanos. 


Por otra parte, podemos decir que la evasión fiscal del sector es absolutamente alarmante, y sobre esto hemos presentado 
denuncias ante el propio Banco de Previsión Social. Algunas estimaciones realizadas por economistas que asesoran al PIT-CNT 
afirman que por el no pago de horas extras la Patronal evade anualmente cerca de U$S 874.000; a su vez, por el no pago de 
aportes evade U$S 1:836.000. Incluso, si tomamos en cuenta lo que sucede con el usuario, a nuestro juicio podría dictaminarse un 
principio de estafa por el sobreprecio del 20% que se cobra entre las 22 y las 6 horas, sin contar domingos y feriados. Esto supone 
que en los horarios en que hay menos demanda el servicio es más caro, contradiciendo la propia lógica comercial e incluso el 
interés social o público del servicio. Por un lado, vemos que la autoridad municipal promueve que los domingos y feriados los 
menores y ancianos viajen en forma bonificada o gratuitamente, mientras que en el servicio del taxímetro, si bien los servicios 
cuestan lo mismo, su valor es mayor. En ocasiones, esta situación hasta es difícil de explicar a los propios pasajeros. También 
debemos tener en cuenta, por ejemplo, que los siete días de Semana de Turismo el costo del viaje es un 20% mayor. 


Cabe destacar que el chofer no cobra por nocturnidad, producto de la forma en que percibe sus ingresos: el 27% del total del 
producido. Quiere decir que sólo cobra si carga pasaje y todos sabemos que la demanda cae acentuadamente en la noche. 


En materia de propuestas, venimos trabajando desde hace mucho tiempo sobre la siguiente idea. El taxímetro es un servicio de 
interés público y en este momento constituye un servicio de emergencia para los sectores de menores recursos, lo que está 
estadísticamente comprobado. En las décadas de los años sesenta y setenta, quienes utilizaban el taxímetro eran, básicamente, 
las capas medias de la sociedad, pero en la actualidad, repito, es el vehículo de emergencia de los sectores de menos recursos, de 
aquellos que no pueden acceder a la movilidad propia. Asimismo, suple la deficiencia del transporte colectivo en determinadas 
horas y barrios, cumpliendo un papel social en lugares donde ni siquiera los servicios de asistencia médica entran por razones de 
seguridad, etcétera. Tampoco debemos dejar de lado que traslada a diario más de cuarenta parturientas al Pereira Rossell. Ese 
servicio para nosotros es de interés público. Incluso, en algunas ciudades del mundo constituye una señal de identidad; pensemos 
en Inglaterra, donde el taxímetro también es un vínculo con el turismo. Sin embargo, insisto, en nuestro país todo esto se viene 
deteriorando aceleradamente. En términos reales, el salario de un conductor no supera los $ 100 diarios. 


En lo que tiene que ver con la concentración de permisos -de lo que hablábamos al principio-, debemos decir que si bien la 
normativa municipal establece que cada propietario no puede tener más de cinco vehículos, todos sabemos que por intermedio de 
testaferros hay individuos que acumulan decenas de permisos. Un caso expresivo de esta situación es el hecho de que el propio 
Presidente de la Patronal de Taxímetros, señor Oscar Dourado, posee y administra más de cuarenta vehículos con taxímetro y 
otros negocios colaterales que tienen que ver con la vida del sector. 


A nivel de todos los ámbitos estamos promoviendo la creación de una Comisión Multidisciplinaria, integrada por todos los 
organismos del sector, para que genere políticas propias y de fiscalización. La experiencia internacional demuestra dos caminos: el 
Estado interviniendo o regulando el servicio público de transporte o la liberalización total. 


El camino de la liberalización total es el que han elegido algunos países de la región y uno puede comprobar, por experiencia 
propia y por lo que trasciende en los medios, lo que ha pasado, por ejemplo, en Buenos Aires, al no haber una intervención que 
regule la prestación del servicio: las tarifas, la profesionalización del sector, etcétera. Se ha deteriorado el servicio con relación al 
usuario. Tiempo atrás los choferes podíamos decir con orgullo que éramos distintos a los argentinos; cualquiera de nosotros podía 
decirle a su hijo que tomara un taxi al salir de una fiesta, porque estaba seguro. Es más, muchas veces se transportaban valores y 
efectos personales. Sin embargo, hoy presenciamos cómo eso se empieza a deteriorar y cómo la desprofesionalización, la caída 
del salario, la extensión de la jornada, etcétera, hace que se generen situaciones parecidas a las que vemos en otros países, como 
ser el incremento de la violencia. Esto, como organización, nos preocupa de forma particular. 


La Comisión Multidisciplinaria que proponemos que se instrumente con carácter de asesoramiento a la División de Tránsito y 
Transporte de la Intendencia Municipal y a los demás ámbitos que atienden la materia, como ser el Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social, la concebimos como un espacio con facultad de asesorar sobre la regulación del servicio. Ella podría coordinar 
descansos, feriados y horarios de servicios, de manera que la demanda se adecue a la prestación de la flota. ¿Por qué el 
transporte colectivo no tiene en la calle el cien por cien de sus unidades a las dos de la mañana? Porque la demanda no lo justifica. 
En el taxímetro esto no es así. Por ejemplo, un taxi entre las doce de la noche y las cuatro de la mañana puede estar en una 
parada y hacer uno o dos viajes. El único justificativo de eso, en términos de rentabilidad, es el ahorro del sereno y el garaje. Por 
tanto, no hay nada que justifique tener en la calle un vehículo cuatro o cinco horas para hacer uno o dos viajes. 


También se debe regularizar lo referente a la profesionalización del sector. Estamos interesados en que el chofer de taxi se sienta 
un profesional porque, entre otras cosas, creemos que podrá reivindicar mejor sus condiciones de trabajo y su salario. En Inglaterra 
y en otros países de Europa hay cursos de tres años para poder ser conductor de taxi, que además de contar con nociones 
elementales de manejo, de riesgo, incluyen nociones de idiomas, asesoramiento turístico, etcétera. El caso más emblemático es el 
de Inglaterra donde intervienen institutos universitarios en la formación de choferes de taxi. Hemos visto videos donde se muestra 
que la culminación del proceso educativo es una graduación al estilo universitario. Sin embargo, teniendo en cuenta la realidad 
uruguaya, pensamos en un proceso de profesionalización del sector para que uno se pueda sentir chofer de taxi, consciente del rol 
social que cumple. Por tanto, pensamos en cursos de profesionalización y en un registro único de choferes al que se tenga que ir 
para contratar personal. Del mismo modo que cuando se contrata un médico se le exigen determinadas características, 
entendemos que debe existir un registro de choferes de taxi que impida que se den las situaciones que estamos viviendo. 


También pensamos en una regulación de la tarifa para ajustar la paramétrica a tiempos reales, socializando la información respecto 
de dicha paramétrica. Este es el único servicio de transporte departamental cuya tarifa la fija el Ministerio de Economía y Finanzas; 
y nunca hemos podido acceder a los datos de esa paramétrica. Se establece que es un secreto de empresa ya que es una sola la 
que interviene en la fijación de la tarifa, lo que nos genera a nosotros alguna sospecha. Al tratarse de una sola empresa y al no 
haber socialización de los datos que se utilizan, siempre hay cuestiones dudosas. 


También entendemos que se debe regular el número de permisos, manteniendo los puestos de trabajo y desarrollando una 
protección más eficiente que, en términos de rentabilidad empresarial, apunte a la recuperación del salario de los trabajadores. 


Por otra parte, proponemos una salida de los vehículos en franja, de manera tal que un taxi preste dieciséis horas de servicio, con 
ocho horas de trabajo por chofer. Estas propuestas que esbozamos sintéticamente fueron entregadas a la propia Patronal del 
Taxímetro en los ámbitos bilaterales de conversación que tenemos, a la Intendencia Municipal de Montevideo, a la Comisión de 
Transporte de la Junta Departamental de Montevideo y a la Comisión de la Cámara de Representantes que atiende este tema. Hoy 
realizamos la propuesta ante ustedes y les hacemos entrega del material. Esperamos haber sido precisos y claros y quedamos a 
las órdenes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me parece acertado estimular la creación de esa Comisión porque se agregan otros temas. Por ejemplo, el 
taxímetro sigue agregando servicios como el de la ficha cero. Esto redunda en un servicio para los ciudadanos pero, en definitiva, 
se produce un gasto. Me da la sensación de que este es un buen momento para poner todas las cartas arriba de la mesa y 
analizarlas entre todos los actores, tanto nacionales como municipales, así como empresarios y trabajadores. Se debe tratar de 
lograr una dignificación del trabajo. Los integrantes de esta Comisión no sólo estamos para elaborar leyes y que se las respeten, 
sino también para que se dignifique el trabajo. Luego, entre los integrantes de la Comisión, veremos cuáles son las posibilidades 
que tenemos de estimular a alguna entidad del Poder Ejecutivo o departamental en ese sentido. Por mi parte, entiendo que se trata 
de una idea que habrá que analizar. 


Agradecemos la presencia de los representantes del SUATT y les anticipamos que les haremos llegar la versión taquigráfica de la 
sesión de hoy, así como también a los distintos componentes de la actividad del taxímetro, al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas y a la Intendencia Municipal de Montevideo. Luego veremos si se puede realizar alguna acción y quizás conversemos 
nuevamente con ustedes. 


(Se retira de Sala la delegación del SUATT) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


